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GRAD I MARGINALNE GRUPE: PROBLEMI REALIZACTJE
SPECIFIENIH EKOLOSrcN UVJETA ZIVOTA
saZerlx:
U ovom radu se ieljelo istraZiti koliko su uvjeti iivota u gradu prilagodeni pripadnicima Ev. marginalnih
grupa, odnosno koliko razliditi elementi prostornog uredenja grada omogu6uju zadovoljavanje specifidnih
potreba ovih grupa. U skladu s tim, nastojalo se ispitati poloiaj marginalnih grupa u okviru prometnog
sustava grada, a na nadin da se analizira prilagodenost trajanja zelenog signala za pjeiake, struktura
poginulih ili ozlijedenih pje5aka na Ev. 'crnim todkama' prometa, kao i moguinost koriStenja javnog
gradskog prometa od strane marginalnih grupa. Osim toga, htjelo se steii i cjelovitiji uvid u dostupnost
razliditih gradskih objekata ijavnih ustanova (ili drugih javnih prostora) ovim skupinama.
Rezultali pokazuju da mnogi problemi marginalnih grupa proizlaze iz razliditih arhitektonskih, urbanistiikih
i prometnih barijera, a koje su rezultat toga da se grad i njegovi sustavi planiraju po uzoru na zdravoga
dovjeka. Meilutim, u nekim sludajevima standardi planiranja gradske sredine nisu prilagodeni ne samo
ovim ugroienim skupinama nego ni ostalim stanovnicima grada. Ugroienost marginalnih skupina u
prometnom sustavu vidljiva je iz podatka koji govori da u prometnim nesre6ama najvi5e stradavaju djeca
izmEdu 6 i 1O godina i stariji od 60 godina. KoriStenja javnog prometa ili posjeie kulturnim i drugim
ustanovama su gotovo nemogu6i za mnoge predstavnike marginalnih skupina, jer su vrlo rijetke ustanove
koje omogu6uju nesmetan ulazak i kretanje po ustanovi (5to je u mnogim drugim zemljama zakonski
regulirano). lzlaz moie biti samo u poStivanju specifidnosti potreba svih stanovnika grada i prihva6anju
nadela alternativnosti u izgradnji gradske sredine, jer samo razlidit prostor mofe biti kvalitetan prostor.




1. UVOD: Grad i specifidne
grupne potrebe
Grad predstavlja jednu od naj-
kompleksnijih tvorevina ljudske kulture.
Polazi se od toga da on nije jednostavno
aglomeracija, agregat ljudi i sWari, ve6
jedan visi tip organizacije ljudskoga
iivljenja kojije povezan s vi5im stupnjem
realizacije ljudskih potreba, zetja i ciljeva.
Grad se Zeli prikazati kao mjesto koje
otvara Siroke mogudnosti za razvoj
svakoga pojedinca, ali i kao mjesto
ostuarenja specifidnih interesa pojedinih
skupina. Sigurno da se ne mogu negirati
mnoge prednosti gradskog Zivota na in-
dividualnom i grupnom planu, ali na
drugojstrani, ne moZe se prije6i ni preko
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negativnih posljedica gradske sredine u
vidu prflestupa i osobito, marginalizacije
pojedinaca, obitelji i ditavih druswenih
skupina. Jasno da je realizacijastanovitih
interesa odredena kolidinom socijalne
mo6i kojom raspolaZu odredene
druSwene grupe. Shodno tome, potrebe
svih stanovnika grada nisu zadovoljene u
istom stupnju, Sto postaje osnova kritike
centralnih sustava grada (6aldarovi6,
1987:40).
Ovdje prilazimo gradu kao heterogenoj
cjelini, kao mozaiku vrlo raznolikih gru-
pacija. Razliditost je jedna od dimenzija
privladnosti grada, ali istodobno i obveza
da se ova razliditost po5tuje u Zivotu
grada. U svezis ovim postavua se pitanje:
koliko se u izgradnjijavnih gradskih pros-


































sustava uzimala u obzir razliditost njegove populacije, onda to niie samo
potreba i sposobnosti njegovih stanov- pitanje funkcionalnosti takvoga ure-
nika? ili op6enito: je li mogu6e i u kojoj denja, ve6 i humanog odnosa prema
mjeri ovo uskladiti? Postoje li, u stuari, svim stanovnicima da se osje6aju rav-
odredeni standardi u planiranju nopravni u koriStenju pogodnosti
gradskoga Zivota koji su prilagodeni gradskoga Zivota.
samo nekim skupinama stanovnika
grada i kojitime dovode ostali dio stanov-
nit<a u situaciju da se pritasodavaju uv- 3i$$f"?tAlNosr 
I URBANI
jetima koji im ne odgovaraju ilikojima se
ne mogu uop6e prilagoditi? U krajnjem
sludaju: odgovaraju li ti standardi bilo Pojam marginalne grupe se ponajprile
kom stanovniku grada? Postavljena vezuje uz ime R.E.Parka, koji definira l
pitanja nisu sigurno samo akademskog marginalnog dovjeka kao osob.u koia Zivi l
i<araitera, nego se odnose na svaki- u dvjema kulturam4 a da nijednoj u.P9t 
I
da5nie odviianje Zivota zitetja grada. pu.no9t1 nepripada 1Park, tsiso,rsosj' t-u 
I
ffi #ri?,$"*"srT,?:"H:,'J#i *ii$*:fl1tll#lri**",sf"tl# i
naporaoddrugihdabiobaviliisteradnje tome, pojam margindlnosti podra- I
ili do5li na ista mjesta u gradu. Zbog zumijeva'sporednost, istisnutost, nesud- I
nepo$tivanja smanjenih mogu6nosti ielovanje ili (preciznije) RovrSno i 
Ineiih kategorija stanovnistva (npr. hen- die.lomidno. sudjelovanje. u dru5tvenom,
:#ru;*"*:,*:r mh::*xit l*g#fi#$iqHdHt"m;: ]ta itilkoristenie nekih svakidaSnjih us- giupe ooreoulu t<ao jrupe role iemalu 
ifuga.' .. znadajnoga utjeca ja na osnovne i
Problemi koji proizlaze iz velidine grada ekonomske, kulturne i politi6ke procese i 
I
(kontrolaprometa, opskrbavodom, ener- odnose unutar 6ire zajednice 
I
gijom itd.) postali su prioritetni problemi (usp.:SocioloSkileksikon, 1982:336). l
upravljanja gradom, tako da ostaje malo Medutim, mi 6emo u ovom radu koristiti j
vremena za bavljenje posebnim potre jednu drugadiju i suzeniju koncepciju I
bama stanovniStva. Osobito nedostaje marginalnih grupa. U marginatne grupe I
vremena za one gradske skupine koje bismo ubrojili sve one osobe koje su I
svojim znadajkama upu6uju na nuZnost zbog svojih dobnih ili psihofizidkih I
realizacijespecifidnihuvjetaZivota. znadajki bitno onemogufene glede I
Kad jerijedouredenjuZivotagradanataj koriStenja gradskih sadriaja, objekata ili I
nadin da se uvaZavaju posebnosti gradskih sustava te koie se teSko mogu 
I
Evo kako jedna novinarka opisuje probleme invalida u pogledu koriStenja razliditih usluga: '2elite u6i I
u hotel, no pred ulaznim vratima isprijeiile su se stube i morate zamoliti nekog od prolaznika da vas I
prenese do vrata. Vrata nisu automatska, a sami ih ne moZete otvoriti. Pozvali biste zvonom recepciju, I
ali taster je previsoko. Zelite u WC, no i tu vam je potrebna pomod. Ne moZete udi u telefonsku kabinu, I






prilagoditi f unkclonalnim standardima ur-
bane sredine. Rijed je o slijede6im socijal-
nim skupinama: djeci, starim osobama,
invalidima, majkama s djecom, osobama
sa smetniama u kretanju gradom
(slijepim, gluhim i drugim osobama).
Mada spomenute skupine nisu najbroj-
nije unutar urbane popu-lacije, evidentan
je trend pove6anja broja osobito nekih
pripadnika marginalnih skupina. To je
sludaj sa starim ljudima, poradi op6eg
trenda starenja stanovni5tva u na5em
druStvu, ali i s invalidima 6iji se broj
pove6ao zbog ratnih dogadanja.
Naglasak je u ovom radu, prije svega, na
prostornoj marginalnosti (shva6aju6i
prostor kao fizidku i socijalnu kategoriju).
Neke od gore navedenih grupa nisu,
moida, sociopolitidki ili ekonomski mar-
ginalne, ali to jesu s aspekta njihova
poloiaja glede kori5tenja prostora. Bez
sumnje da je dostupnost gradskih
sadrZaja ilipojedinih dijelova grada (npr.
urbanog centra) jedna od dimenzija
'kvalitete urbanog Zivota', pod kojom se
misli 'raspon mogu6nosti odabira dos-
tupljivih urbanom stanovniku' (Rogi6,
Kuduz isur., 1982:13). ViSa razina pros-
torne dostupnosti (uz socijalnu dostup-
nost), te visa razina prostorne
pokretljivosti (uz socijalnu, radnu i drugu
pokretljivost) znade ivi5u razinu kvalitete
Zivota.
No, prostornivid Zivota ima, moglibismo
re6i, mnogo ve6u teZinu kod pripadnika
marginalnih grupa u odnosu na ostale
stanovnike. Zbog svojih tjelesih znadajki,
oni su daleko vi5e no drugi'vezani za
prostor (Seferagi6, 1988:54) istoga, os-
jetljiviji na probleme koji su rezultat
neodgovaraju6eg uredenja gradske
sredine.
Kojije uzrok tome da urbana sredinavr6i
marginalizaciju odredenih dijelova
gradske populacije? Razlog treba traZiti
u sustavu urbanog planiranja i reproduk-
ci.iisocijalnog prostora koji su usmjereni
prioritetno na radni kontingent stanov-
ni6tva. Potrebe onih skupina koje ne sud-
jeluju u svijetu rada samo su periferno
prisutne pri izgradnji ili uredenju gradske
sredine. S druge strane, visok stupanj
tehniziranosti urbane sredine ima za pret-
postavku dovjeka kao tehnidko-
funkcionalno bi6e, Sto znadi da su
pojedine razine kori6tenja prostora
tehnidki determinirane. Prema tome, ur-
bani prostor je raspolo2iv, prije svega,
zdravom iodraslom stanovniku i drugo -
tehnidki kompetentnom.
Neki autori (Daki6, Perkovi6 i sur.,1989)
polaze od toga da je teritorijalnoj praksi
marginalnih grupa svojstveno to da se
prema prostoru odnose s nekom vrstom
'iznudene lokalnosti'. To znadi da pripad-
nici ovih grupa, zbog neutjecajnosti i
drugih razloga, nisu u mogu6nosti
slobodno izabrati svoje urbano miesto,
ved im je ono dodileljeno. lsto tako,
ukoliko je to mjesto pogodeno s
ekoloSkog stajalista, oni ga tesko mogu
slobodno napustiti, ve6 jedino uz pomo6
onih koji ne podlijeZu iznudenoj lokalno-
sti. Proizlazi da je poloZaj marginalnih
grupa u okviru reprodukcije i uredenia
socijalnog prostora znadajan indikator
njegove uporabne vrijednosti. Ako je
poloZaj marginalnih grupa sa prostornog
gledi5ta povoljniji, vlerojatno je da ce i
ukupni poloiaj ljudi na odredenom
podrudju biti povoljniji. PoStivanje
potreba i interesa marginalnih grupa u
socijalnom prostoru dobar je pokazatelj
da se u sustavu planiranja polazi od
konkretnih oblika Zivljenja, a ne od pros-
jeka i prosjednosti.
Kod razmatranja ve6ine urbanih procesa
zamjetno je da poloZaj i uloga marginal-
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nih grupa nisu u sredistu pozornosti.
Razlog za ovo treba traiiti i u tome 5to se
pripadniciovih skupina ne poiavljuiu kao
zasebna i strukturirana skupina. Zbog
nedostatka vlastite organiziranosti
odredene su kategorije marginalnih
pripadnika potpuno socijalno'nevidljive'
(stariljudi), dok su probleminekih drugih
marginalnih skupina, zahvaljuju6i dijelom
i predstavnicima njihovih organizacija,
dosta prisutniji u javnosti, mada ni ove
skupine nisu osobito zadovoljne glede
ispunjavanja njihovih zahtjeva i potreba
(invalidi, slijepi).
3. DEFINIRANJE PROBLEMA
Cilj nam je, dakle, istraiitikoliko su uvjeti
Zivota u gradu prilagodenionim grupama
koje nazivamo marginalnim. Sve ove
skupine susre6u se svakodnevno sa
mno5tvom problema koji proizlaze iz
uredenja grada. Budu6ida neke od ovih
skupina Zive na 'periferiji' dru5tva,
izgteda da se njihovi problemi vrlo te5ko
probijaju do svijesti ostalih stanovnika
grada. Osim toga, problemi marginalnih
grupa nisu bili posebno teorijsko-
istraiivadki obradivani, izuzev u radu O.
6aldarovi6a (1991), te sporadidno u
radovima Daki6 i sur.(1989), Seferagid
(1988). Primjetno ie, medutim, da se u
posljednje vrijeme prave Pomaci u
smjeru izmjena gradske sredine u skladu
s potrebama marginalnih grupa, ali ie
stanje i dalje daleko od zadovol
javaju6eg.
Prvi zadatak na5ega rada sastoji se u
tome da se analizira poloZaj pripadnika
marginalnih grupa u okviru nekih osnov-
nih sustava grada. Mi 6emo se ovdje
ograniditi na prometni sustav, i to na
podrudju Zagreba.
Op6enito, izgleda da se gradovi adap-
tiraju prema Sirenju vlastitog prometnog
sustava, a ne da se promet funkcionalno
prilagodava stanovnicima. Pove6anje
broja javnih i privatnih vozila sigurno se
moralo odraziti na pove6anje zahtjeva
glede prometne infrastrukture. Rast ovih
zahtjeva imao je posljedice na percepciju
gradskoga prostora kod njegovih stanov-
nika (a time i na njihovo ponaSanje). lsto
tako, rast prometa znadio je i pove6anje
broja nesre6a u gradovima. Kad je rijed o
izgradnji prometnica, onda se izgleda
vodilo vi5e raduna o Sto ve6em protoku
automobila kroz prometnisustav, nego o
tome kakve 6e posljedice imatitakav kon-
cept na Zivot stanovnika.
Da bismo provjerili ovu pretpostavku naj-
jednostavnije je istraiiti jedan broj
prometnih todaka, prometnih kriianja u
gradu. Budu6i da su skoro sva velika
raskr56a regulirana semaforima bilo bi
potrebno istraiiti koliko traje dopu5teni
svjetlosni signalza pje5ake kod prijelaza
ceste i je li on prilagoden onim sku-
pinama koje imaju pote5ko6e s kreta-
njem, tj. onim grupama koje smo definirali
marginalnim. Kakav je odnos traianja
zelenog^ svjetla kod automobila i
pje5aka?z
Na drugoj strani, kad su u pitanju
raskr56a, zanimljivo bi bilo vidieti koliko je
raskr66a u na5em gradu opskrbljeno
dodatnim akustidkim uredajima za neke
marginalne skupine (slijepe osobe),
makar je to samo jedan manje znadajan
2
Ovdje bi bilo zanimljivo i ispitati kakav tip regulacije raskriija pojedine grupe gradana preferiraju
(semaforima, prometnim policajcima ili na neki tre6i nadin).
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vid polo2aja marginalnih grupa u prome
tu.
Slijede6i cilj istraZivanja bio bida se ispita
struktura poginulih lica u prometnim
nesre6ama u gradu, is druge strane, da
se vidi postoje li neka mjesta kao frek-
ventne todke prometnih nesre6a, odnos-
no koje su'crne todke'prometa i kolikije
udio pripadnika marginalnih grupa u
strukturi poginulih na tim todkama? Poz-
nato ie da su u gradu sve de56e nesre6e
i da neposredne povode imaju u nepainli
pje5aka ili nepo5tivanju propisa kod
vozada, ali vjerolatno da su ove nesre6e
uvjetovane i nestru6nim uredenjem
pojedinih raskrS6a ili prijelaza.
ldu6i problem s kojim se susre6u pripad-
nici marginalnih grupa vezan je za javni
promet (autobusni itramvajski). Da broj
hendikepiranih u ovom smislu nije
zanemariv pokazuje podatak da negdje
oko 15% svjetske populacije pati od
nekih tjelesnih ili osjetilnih nedostataka
koji podrazumijevaju neke posebne uv-
jete kad su u pitanju putovanja.
Mogu6nosti putovanja za ove grupe su
kod nas mnogo manle nego u in-
ozemstvu. U na5im autobusima uop6e
nisu predvidena mjesta za invalide u
kolicima, tako da su ti ljudi primorani
samo iznimno koristitiovu vrstu prijevoza.
To ne vrijedi samo za invalide, ve| i za
starije osobe i druge kojima uop6e nisu
prilagodeni ulazi u tramvaj (ulazi su
previsoko od razine plodnika, stajali5ta
nisu dovoljno osvijetljena itd.).
Postoji logika da se prometnice sve vi5e
proSiruju, grade se velike petlje i raskriZla,
a istovremeno se smanjuju nogostupi i
prostori predvideniza pje5ake. I kad pos-
toje nogostupi, onisu najde56e zatrpani
parkiranim automobilima, tako da se
hodanje pjeSaka takvim prostorima
svodi na'provladenje' izmedu parkiranih
automobila. Ovakva guZva automobila je
osobito prisutna u nekim prilaznim
ulicama prema pje5adkim zonama.
Te5ko da se u ovakvim prenatrpanim
prostorima uop6e mogu normalno kretati
invalidska ili djedja kolica.
Da bi se stekao cjelovitiji uvid u poloZaj
marginalnih grupa nuino je istraZiti i
prilagodenost nekih gradskih objekata
(muzeja, kazaliSta, kino-dvorana, fakul-
teta) i drugih javnih ustanova (knjiinica,
sudova, galerija) ovim grupama. Vjerojat-
no je pristup nekim objektima za ove
grupe ne samo oteZan ve6 i sasvim
onemogu6en.
Na kralu, moZe se postaviti i pitanje
mogu6nosti kori5tenja i nekih drugih jav-
nih prostora. Kad je u pitanju grad
Zagreb, onda se zbivaju neke promjene
u korist pje5aka u tom smislu da se
swaraju stalne ili privremene pje5adke
zone. Sigurno da owaranje ovakvih zona
mnogo znadi i za pripadnike marginalnih
skupina. Ali nisadriaji ovakvih zona nisu
ba5 uvijek dostupniovim grupama.
4. REZULTATI I DISKUSIJA
Polaze6iod potrebe da analiziramo neke
elemente poloZaja marginalnih grupa u
prometnom sustavu, nastojali smo
"obraditii odredeni broj kriZanja u
Zagrebu." Analiziraju6i vremensko tra-
janje zelenog svjetlosnog signala na ovim
raskriijima doSlismo do podatka da on,
Za ispitivanie smo izabrali detiri raskriija na Aveniji Vukovar ito od kriianja sa Savskom do kriianja s
Drii6evom.
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u prosjeku, t(4e za automobile koji se
pravocrtno kre6u od 20 do 39 sekundi,
odnosno kod skretania od 14 do 20
sekundi, dok je toyrijeme za pje5ake od
g do 27 sekundi.+ Odito da ie trajanje
zelenog signala ne samo relativno duze
za automobile, nego i da vrlo kratko
trajanje ovog signala za pjeSake, u nekim
sludajevima, "stumulira" pje5ake da kr5e
prometne propise. Ovo vrijeme prijelaza
preko ceste pokazuje da se nije dovoljno
vodilo raduna ne samo o sporijem kretan-
ju nekih marginalnih skupina, nego dato
vrijeme nije prilagodeno niti jednom
stanovniku grada. Bez obzira na dob i
psihofizidke znadajke u nekim slu-
dajevima je nemogu6e prije6i cestu za
vrijeme trajanja zelenog svjetla, pa dak i
ubrzanim korakom. Ovakva situacija na
pojedinim raskr56ima je ne samo
neadekvatna, ve6 iopasna, poglavito za
one stanovnike koji su na neki nadin
usporeniu kretanju.
Na drugoj strani, postavlja se pitanje jesu
li adekvatno regulirani semaforima oni
prijelazi koji omogu6uju zaustavljanie na
sredini ceste, tj. prijelaz ceste u dva na-
vrata. Koliko je takvo rjeSenje sigurnije i
prikladnije za marginalne skupine i
gradske stanovnike uop6e? Naizgled
ovo se moZe diniti razumnim. Medutim, ni
ovo rjeSenje nije osobito prihvatljivo ako
se na sredini ceste nalazi tramvajska
pruga, tako da su ti prostori za prihvat
pje5aka vrlo skudeni i opasni, a ovakvo
prelaZenje ceste nije narodito pogodno u
situaciji nepovoljnih vremenskih uvjeta,
kad je neopreznost vjerojatnija. Prema
podacima, ni ovakvim rje5enjima nisu
sasvim prilagodena trajanja zelenog
svjetla (u trajanju od 10 sekundi starija
osoba iliosoba sa smetnjama u kretanju
vrlo te5ko moZe prevaliti predvideno ras-
tojanje). U sNari, starija osoba za vrijeme
trajanja zelenog svjetla prevali neSto vi5e
od polovine predvidene distance.
Dakle, neke marginalne skupine stanov-,
ni5tva su osobito ugroZene u okviru
ovakve prometne situacije. To pokazuju i
ocjene poloZaja marginalnih grupa u
prometu od strane stanovnika grada.
Prema odgovorima anketiranih iz Donjeg
grada vidljivo je da se Posebno
ugroienim u prometu smatraju: mala
djeca bez roditelia, djecaSkolskog uzras-
ta, invalidi s poteSko6ama u hodu, ljudi
o5te6ena vida, ljudi o5te6ena sluha, stari
ljudi, paraplegidari i ljudi u depresiji
(Daki6 i sur., 1 989:101).
Na osnovu ovakve situaciie moZe se
predvidjeti da 6e se ve6i dio nastradalih
pje5aka u prometnim nezgodama nalaziti
baS medu pripadnicima marginalnih
skupina, jer nisu u mogu6nosti da se
adaptiraju na postoje6e prometne uvjete.




Treba naglasiti da se ovo trajanje zelenog svjetla za pje5ake odnosi na prijelaz cijelog kolnika (pa i
ono od glekund1. Na drugoj strani, govorimo "u prosjeku' jer postole neke iznimkE (npr. da zeleni
signal za prijelaz samo polovine kolnika traje 5 l sekundu, a za drugu polovinu desetak sekundi).
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Graflkon 1.




lzvor: 'Bilten o sigurnosti u prometu', Gradski sekretarUat za unutrasnje poslove,
Zagreb,1988.
Prema grafikonu pokazuje se da u nez-
godama najvi5e stradavaju starije osobe
i djeca. Medu stradalom djecom najve6i
je broj izmedu 6 i 10 godina, alismrtnost
i ozljede su daleko najde56i kod stariiih
skupina pjeSaka. Starije osobe 6ine vrlo
rizidnu skupinu u ovom smislu bilo zbog
svog slabijeg vida, teie pokretliivosti,
sporijih reakcija itd. U tijeku 1988. godine
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godina, a Sto je preko 57"/" ukupnoga
broja smrtno stradalih pje5aka.
Zanimljiv je i podatak da je svaki detvni
stradali pjeSak ozlijeden na obilieZenim
pjeSadkim priielazima, mada je ovaj pos-
totak smanjen u odnosu na 1987. za
8.5"/o.
Op6enito, izgleda da su naiugroZenija
ona raskriZja ili prijelazi u blizini kojih su
locirani objekti ili 'miesta' koja koncentri-

















Skole itd.).s Sigurno da pri planiranju i
izgradnji gradskih prometnica i raskriija
posebnu pozornost treba obratiti na
ovakva mjesta.
Radi lak5ega kretanja slijepih osoba na
podrudju Zagreba je bilo instalirano
1991. pet akustidkih uredaja na sema-
forima, a od kojih su radilasamo dva. Ovi
uredaji olakSavaju prijelaz ovim osobama
na semaforski reguliranim prijelazima,
medutim, oni ne rje5avaju probleme na
sloZenim raskriZjima. Osnovni problem
je, bar za ovu marginalnu skupinu, is-
todobni zeleni signal za pje5ake i
automobile koji skre6u, a koji desto ne
poStuju prednost prolaza za pje5ake.
Pripadnici ove marginalne skupine
smatraju prioritetnim, glede poboljSanja
vlastite sigurnosti u prometu, uklanlanje
parkiranih automobila s plodnika koji
uvelike oteZavaju ili onemoguduju
kretanje.
Analiziraju6i mogu6nosti kretanja
plodnikom na nekim ulicama u blizini
pje5adkih zona, primjetno je da Sirina
plodnika, koji su istodobno predvideni i
za parkir anje automobila, n ije dovoljna za
prolaz djedjih ili invalidskih kolica. Na
nekim mjestima kolica uop6e ne mogu
pro6i, a vrlo je oteZano njihovo kretanje u
situacijive6ega broja ljudi na plodniku.
Posebno je otezavaiu6a situacija za neke
pripadnike marginalnih grupa (invalide u
kolicima) glede pristupa nekim gradskim
obiektima. Ogroman broj fakulteta,
muzeja, kazali5ta nije dostupan za ovu
marginalnu grupu, jer u njima ne postoje
dizala, ulazi su previsoko postavljeni, s
velikim brojem stuba isl.
Kad je rijed o pje6adkim zonama onda se
zapalaju odredeni pomaci glede
spu5tanja ivica trotoara na kriianjima z3
lak5i prijelaz invalidskih ili djedjih kolica.o
Medutim, neki svakodnevni sadrZaji u ok-
viru ovih zona nisu dostupni invalidima u
kolicima. Npr. telefonske govornice su
postavljenje previsoko za ovu skupinu, a
5to bise moglo rije$iti izgradnjom manjeg
broja'prilagodenih' govornica. Te5ko6e
su, isto tako, sa mogu6noS6u kori5tenja
restorana islidnih objekata od strane ove
grupe, a koji opet imaju one znadajke
koje smo spomenuli za druge javne ob-
jekte.
5. ZAKL'UcNT
Odigledno da mnogi problemi marginal-
nih skupina proizlaze iz razliditih arhitek-
tonskih, urbanistidkih, prometnih i drugih
barijera, a koje su rezultat toga da se grad
i njegovi sustavi planiraju prema uzoru na
zdravoga dovjeka. S druge strane, tegko
je usklad iti arhitektonska i prometna
rjeSenja sa potrebama svih marginalnih
Medu najugroienija raskriija i prijelaze u Zagrebu ulaze: DrZi6eva - Autobusni kolodvor, odnosno
Drii6eva - AvenijaVukovarte kriianje uztrinicu naTre5njevadkom trgu. Kad je rijed o kriianju Drii6eva
- Autobusni kolodvor, onda se tu radi o vrlo frekventnom prijelazu koji nije rijeSen na zadovoljavaju6i
naiin. Bududi da je to mjesto stalnoga kretanja ljudi prema autobusnom kolodvoru, odnosno prema
tramvajskom stajaliStu, bilo biadekvat nije dasu izgradenipodzemni pjeSadkiprolazi. Kri2anje Drii6eve
i avenije Vukovar je Siroko i slo2eno, a tome treba dodati vrlo gusii promet (automobilski, autobusni i
tramvajski). Kriianje uz Tre5njevadki trg predstavlja pje5aiki ugroienije kriianje, demu je pridonijela i
izgradnja trZnice.
Ovo je npr. korisno za ovu socijalnu skupinu, ali je s druge strane, disfunkcionalno za slijepe osobe
jer ividnjaci za njih predstavljaju orjentire u kretanju gradom.
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skupina jersu niihove potrebe medusob-
no razlidite. Neka arhitektonska rjesenia
mogu olaksavati kretanje jednoj mar-
ginalnoj grupi, a drugoj istodobno
otezavati. Ali bez obzira na to, potrebno
je i mogu6e izvr5iti odredeno prila-
godavanje gradske sredine na tai nadin
da se smanji rizidnost Zivota ovih grupa,
kako u prometu tako i u drugim pod-
rudjima urbanog Zivota.
NuZno je, prije svega, ove socijalne
'skupine 'vratiti' u proces urbanog
planiranja, u tom smislu da se iden-
tificiraju njihove konkretne potrebe i
poteSko6e u zadovoliavanju tih potreba.
S tim u vezije islijede6izadatak, a kojise
sastoji u uwrdivaniu kriterija i pokazatelia
pomo6u kojih je mogu6e mieritizadovol-
javanje potreba i razinu kvalitete Zivljenia
ovih skupina. Jedan poku5ajrazrade ovih
kriterija i indikatora moZemo na6i u radu
O.6aldarovi6a (1991).
Po5tivanje specifidnih Zivotnih potreba
marginalnih grupa podrazumijeva
odredenu mogu6nost izbora za ove
grupe i prihva6anje nadela ahernativnosti
u izgradnji i koriStenju gradske sredine.
To konkretno znadi dostupnost gradskih
lokacija i opremljenost gradske sredine
sadrZajima koji 6e olak5ati sociialnu in-
tegraciju ovih skupina. U tom smieru je
nuino postojanje posebnih prostora iob-
jekata (kafi6a, restorana, klubova), koiibi
bili znatno dostupniji razliditim marginal-
nim pripadnicima. Osim toga, korisno je
da ovi objekti (ugostiteljski islidni) imaiu
na sebi medunarodne simbole i oznake
kojima se oznaduju posebne pogodnosti
za hendikepirane osobe.
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THE TOWN AND MARGINAL GROUPS: PROBLEMS OF THE REALIZATION OF SPECIFIC
ECOLOGICAL LIFE CONDITIONS
SUMMARY
This paper presEnts an attemptto investigate in which extent are the oonditions in town adapted to members
of marginal groups, or in other words how difierent elements of town's spaoe organization enable fulfilling
specific needs of these groups. According to this, the intention was to test th6 position of marginal groups
within the traffic system in town. Therefore the adaptation of the green light duration for pedestrians, the
structure of killed or vounded pedestrians in the so called 'black spots' of traffic, as well the use ol public
transportation from the side of marginal groups were investigated. Apart from these, the intention was to
acquire more complex insight into the availability of public institutions (or other public spaces) for marginal
groups.
The resuhs showthat lot of problemswhich marginal groups have, emergefrom differentarchitectural, urban
and traffic barriers, which resuhs with the lact that the town and it's systems are planed according to the
concept of a heahhy man. In some cases standards of planing town environment are not adapted not only
to these endangered groups, but to other town inhabitants. Endangered position of marginal groups in the
traffic system is abvious from the fact that victims in traffic accidents are mostly children, aged 6 - 10 years
and persons older than 60. The use of public transportation or visits to cuhural and other institutions are
almost impossible for most of the representatives of marginal groups, since institutions that enable
undisturbEd entrance and movement are rare (that is regulated in a lot of other countries).
The solution can only be taking into account specific needs of all the town inhabitants and aooepting the
principale of ahernative in building up town environment, because only differenl space can be a quality
space.
KEYWORDS: urbari environment, marginal groups, traffic system, invalids, older people.
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